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Abstract of DE1 9501 087 

The lightweight vehicle comprises a steered 
single- or double-track unit with a seat shell 
and separate seat back for the driver's seat. 
The seat back is supported on a universal joint 
(1 1 ) which allows the seat back to tilt in any of 
three orthogonal axes. This enables the driver 
to lean with the vehicle during cornering. The 
elastic mounting of the seat provides different 
tilt resistances for movement about the three 
axes. A suitable joint element for the universal 
joint is an elastomer block. The seat tilting can 
be controlled by a servo motor is response to 
sensor signals which represent the steering 
setting as well as the vehicle position. The 
driver can override the tilt action of the seat. 
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) Lenkbares ein- oder mehrspuriges Leichtfahrzeug 

) Der Fahrersitz fur das lankbare Leichtfahrzeug wird so 
auagestaltet, da& er quer zur Fahrtrichtung und zusatzlich 
noch um endere Achsen, vorzugsweise die Hochachse und 
die Querachse des Leichtfahrzeuges schwankbar ist. Hierrnit 
kann der Fahrer nicht nur beim Kurvenf8hren seinen Kdrper 
in angelehnter Haltung in dem Site in Richtung zum 
Kurvenmittelpunkt veri8gem; es wird auch der Fahrkomfort 
bei Nlckbewegungen dee Fahrzeuges und auch bei schnellen 
Lenkbewegungen erhdht. Die Schwenkbewegung des Fah- 
rersitzes quer zur Fahrtrichtung kann auch motorisch unter- 
stutzt warden. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein lenkbares ein- oder 
mehrspuriges Leichtfahrzeug fur Muskel- und/oder 
Motorantrieb. 

In dera Hauptpatent (Patentanmeldung P 44 06 245.1) 
ist vorgesehen, den Fahrersitz seitlich, d. h. quer zur 
Fahrtrichtung auslenkbar zu gestalten, so daB der Fah- 
rer beim Kurvenfahren seinen Korper in angelehnter 
Haltung in dera Sitz in Richtung zum Kurvenmittel- 
punkt willentlich verlagern kann. GemaB einer bevor- 
zugten AusfOhrung des Sitzes ist dieser aus einer Sitz- 
schale und einer ein- oder gegebenenfalls raehrteiligen 
Lehnenschale aufgebaut, die miteinander etwa in Hdhe 
der Lendenwirbelsaule eines in dem Sitz sitzenden Fah- 
rers durch ein Schwenkgeienk mit RflcksteDeigenschaf- 
ten verbunden sind Vorzugsweise ist hierbei nur die 
Lehnenschale gegenflber der starr rait dem Fahrzeug- 
rahmen verbundenen Sitzschale verschwenkbar; es ist 
jedoch auch moglich, zusitzlich die Sitzschale schwenk- 
bar gegenilber dem Rahmen des Leichtfahrzeuges aus- 
zugestalten. 

Die willentliche Verschwenkung des Sitzes durch den 
Fahrer ist hierbei wesentlich. Sie erhoht zum einen den 
Fahrkomfort beim Kurvenfahren, kann aber auch unab- 
hangig vom Kurvenfahren bewuBt eingesetzt werden, 
wenn der Fahrer z. B. bei einer Geradeausfahrt mit sei- 
nem Korper einem Hindernis ausweichen will oder um 
bei einer Kurvenfahrt durch bewuBtes "Oberschwen- 
ken" die Lenk- und Fahreigenschaften des Leichtfahr- 
zeuges zu beeinflussen. 

GemaB der vorliegenden Erfindung wird nun vorge- 
schlagen, den Fahrersitz nicht nur seitlich, sondern zu- 
mindest um eine weitere senkrecht zu dieser ersten in 
Fahrtrichtung weisenden Achse gelegene zweite Achse, 
vorzugsweise zumindest um die Querachse schwenkbar 
auszubilden. 

Vorzugsweise wird ein im wesentlichen allseitig 
schwenkbares Universalglied verwendet, mit dem etwa 
die Sitzschale und die Lehnenschale miteinander ver- 
bunden sind, so daB die beiden Schalen relativ zueinan- 
der um drei aufeinander im wesentlichen senkrecht ste- 
hende Achse, namlich die Langsachse des Fahrzeuges, 
die Querachse und die Hochachse verschwenkbar sind. 
Als Gelenke werden vorzugsweise selbstruckstellende 
Gelenke, insbesondere Gelenke verwendet, deren die 
Schwenkung ermdglichenden Elemente Elastomerele- 
mente sind. Die Riickstelleigenschaften dieser Gelenke 
werden an die entsprechenden Schwenkbewegungen 
um die jeweilige Achse angepaBt, so daB die Gelenke 
um die einzelnen Achsen gegebenenfalls auch unter- 
schiedliche Rflckstelleigenschaften aufweisen. 

Die Grande fur die Schwenkbarkeit des Fahrersitzes 
nicht nur um die Langsachse, sondern auch um die 
Hoch- und Querachse des Fahrzeuges sind folgende: 
Die Verschwenkbarkeit und auch die Elastizitat des 
Fahrersitzes um die Querachse verhindert Schlage in 
den RQcken des Fahrers durch die RUckenlehne, wenn 
das Fahrzeug Nickbewegungen ausfiihrt, z. B. wenn es 
Ober eine Kante oder durch ein Schlagloch fahrt 

Die Elastizitat um die Hochachse erlaubt dem Fahrer, 
bei pI6tzlichen Lenkbewegungen mit der Schulter nach 
hinten auszuweichen. 

Durch die vielfaltigen Schwenkbewegungen des Fah- 
rersitzes wird der Fahrkomfort des Fahrzeuges merk- 
lich erhdht. 

Die fflr die Schwenkung des Fahrersitzes verwende- 
ten Gelenke kdnnen auf vielfaitige Art aufgebaut wer- 
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den, z. B. durch zwei oder mehrere Elastomereieraente 
unterschiedlicher Form, z. B. rechteckiger, runder oder 
anderer Form, durch f este TrSger, die mit den einzelnen 
relativ gegeneinander zu verschwenkenden Teilen ver- 
5 bunden sind, wobei dann diese Trager miteinander 
durch Rflckstellelemente, wiederura z. B. Elastomerele- 
mente verbunden sind eta Solche Universalgelenke aus 
Elastomerelementen mit angepaBten Rflckstelleigen- 
schaften um die einzelnen Achsen kdnnen auch dadurch 

io hergestellt werden, daB eine komplexe Form eines Ela- 
stomerelementes auf einem Computer nach Eingabe der 
Federsteifigkeiten um die Langs-, Hoch- und Querachse 
(X, Y, Z) generiert wird. 
Insbesondere fur mehrspurige Leichtfahrzeuge, z. B. 

15 dreiradrige oder vierradrige Fahrzeuge, kann es zweck- 
maBig sein, die seitliche Verschwenkung des Fahrersit- 
zes motorisch zu unterstfltzen. Dies kann z. B. durch 
einen Elektromotor oder einen pneumatischen Antrieb 
erfolgen. Zur Steuerung des motorischen Schwenkens 

20 des Fahrersitzes konnen Sensoren verwendet werden, 
z. B. ein Pendelsensor, der die Zentrifugalkraft beim 
Kurvenfahren angibt Die Verschwenkung des Sitzes 
kann in Abhangigkeit weiterer Parameter, z.B. der 
Fahrzeuggeschwindigkeit eta erfolgen. 

25 Um die gewunschte willentliche Verschwenkung des 
Fahrzeugsitzes nicht auszuschlieBen, wird gemaB der 
Erfindung vorgesehen, das Stellmoment des Motors so 
zu bemessen, daB der Fahrer die Verschwenkung des 
Sitzes unterdrilcken kann- und das Haltemoment des 

30 Motors so zu bemessen, daB es vom Fahrer zum willent- 
lichen Verschwenken des Sitzes tiberwunden werden 
kann. Der Fahrer kann somit die vom Motor vorgege- 
bene Verschwenkung mitmachen oder diese willentlich 
andersartig beeinflussen. 

35 Weitere Ausgestaltungen der Erfindung gehen aus 
den Unteransprtichen hervor. Die Erfindung ist anhand 
der Figuren naher eriautert Es stellen dar: 

Fig. 1 eine Seitenansicht eines zweiradrigen Leicht- 
fahrzeugs gemaB der Erfindung; 

40 Fig. 2 eine perspektivische Ansicht eines vierradrigen 
Leichtfahrzeugs gemaB der Erfindung; 

Fig. 3 bis 6 Ausgestaltungen von Fahrersitzen, die je- 
weils aus einer Sitz- und einer Lehnschale aufgebaut 
sind; 

45 Fig. 7a bis 7f schematische Darstellungen von Uni- 
versSgelenken, die fiir einen schwenkbaren Fahrersitz 
Verwendung finden; 

Fig. 8 und 9 jeweils eine schematische perspektivi- 
sche Ansicht eines Fahrersitzes mit pneumatischer bzw. 

50 elektrischer Verstellung der Lehnenschale. 

In Fig. 1 ist ein Zweirad 1 mit einem Rahmen 3, einem 
Vorderrad 4v und einem an einer Schwinge 26 gelager- 
ten Hinterrad 4h, einem Antriebsstrang 6 mit einem 
Pedaltrieb sowie einem Fahrersitz 5 und einem Lenker 7 

55 gezeigt Mit dem Lenker kann Ober ein Rohrgestange 
das Vorderrad gelenkt werden. Der Fahrersitz 5 besteht 
aus einer Sitzschale 8, die mit dem Rahmen 3 fest ver- 
bunden ist, und einer Lehnenschale 10, die mit der Sitz- 
schale Ober ein Gelenk 11 verbunden ist Das Gelenk 11 

60 ist ein Universalgelenk mit Rtickstelleigenschaften, das 
eine allseitige Verschwenkung der Lehnenschale gegen- 
flber der Sitzschale in den drei angegebenen Achsen X, 
Y und Z ermdglicht, wobei diese Achsen im wesentli- 
chen der Langsachse X des Leichtfahrzeuges, dessen 

65 Hochachse Y und der Querachse Z entsprechen. Die 
Gelenkachse X liegt etwa auf der H6he des Lendenwir- 
belbereiches eines in dem Fahrersitz sitzenden Fahrers; 
die Lehnenschale 10 stfltzt den Fahrer bis in den Schul- 
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terbereich ab. 

In Fig. 2 ist in perspektivischer Ansicht ein vierradri- 
ges Leichtfahrzeug V mit einer windschlQpfrigen Karos- 
serie dargestellt, welche am Bug eine Verkleidung 81 
und zum Schutz des Fahrers eine an beiden Seiten offe- 
ne Haube 72 aufweist Diese Haube ist an der Karosse- 
rie rahmenfest vor dem Lenker mit einem Drehgelenk 
74 befestigt und im wesentliche eine Rohrkonstruktion 
aus zwei Rohren 82, die zu beiden Seiten einer Wind- 
schutzscheibe 83 verlaufen und hinter dem Fahrer nach 
unten abknicken. Mit den Rohren ist die Lehnenschale 
10 verbunden. Am unteren Ende sind die Rohre 82 zu- 
sammengefuhrt und Qber ein Schwenkgelenk 11 mit der 
Sitzschale 8 verbunden, die ihrerseits rahmenfest mit 
dem Fahrzeug verbunden ist Die Konstruktion der 
Haube 72 dient nicht nur als Wetterschutz fur den Fah- 
rer, sondern ist auch so steif ausgebildet, da6 sie als 
Oberrollstruktur bei einem Sturz des Fahrzeuges die- 
nen kann. 

Diese Konstruktion ermdglicht es ferner, daB sich der 
Fahrer z. B. mit HUfe von Vierpunktgurten anschnallen 
kann. 

Bei einem Fahrersitz 5 gemaB Fig. 3 weist die Sitz- 
schale 8 an ihrer Hinterseite eine Lasche 101 auf, die in 
Richtung der Hochachse zeigt; in fihnlicher Weise weist 
die Lehnenschale 10 an ihrer RQckseite eine ebenso aus- 
gerichtete Lasche 102 auf. Die beiden Laschen sind mit 
ihren jeweils parallel zur X-Z-Ebene liegenden Stirnfla- 
chen durch ein Universalgelenk 11 miteinander verbun- 
den, das eine Verschwenkbarkeit der Lehnenschale re- 
lativ zu der Sitzschale urn alle drei Achsen X, Y und Z 
ermdglicht 

In Fig. 4 ist ein ahnlich gestalteter Fahrersitz 5 darge- 
stellt, wobei jedoch das Universalgelenk 11 zwischen 
Stirnflachen der beiden Laschen 101 und 102 gelegen ist, 
die in Ebenen parallel zu der Y-Z-Ebene gelegen sind 

In Fig. 5 ist wiederum ein Sitz 5 aus einer Sitzschale 8 
und einer Lehnenschale 10 gezeigt, der ahnlich wie der 
Sitz in Fig. 3 mit einem Universalgelenk 11 zwischen 
den beiden Schalen aufgebaut ist, wobei jedoch noch 
zusatzlich die Sitzschale 8 Qber zwei Elastomerbl6cke 
11 1 und 1 12 mit dem Rahmen des Leichtfahrzeuges ver- 
bunden ist Die Elastomerbldcke 111 und 112 sind paral- 
lel zur Langsachse X des Fahrzeuges ausgerichtet und 
liegen am hinteren bzw. vorderen Rand der Sitzschale. 

In Fig. 6 ist ein Fahrersitz 5 gezeigt, der insbesondere 
fQr vierradrige Fahrzeuge gemaB Fig. 2 geeignet ist, 
demnach Fahrzeuge, die mit einer Wetterhaube 72 fQr 
den Fahrer versehen sind, die gleichzeitig als "Oberroll- 
b0gei n dient Die Sitzschale 8 ist hierbei tiber ein Univer- 
salgelenk 11 mit den Rohren 82 verbunden. Die Lehnen- 
schale 10 Qber zwei Elastomerbldcke 121 bzw. 122 am 
oberen bzw. unteren Ende abstQtzt. Bei einer solchen 
Konstruktion ist es mflglich, daB das Gelenk 11 lediglich 
die seitliche Schwenkbewegung des Rahmens 1 10 und 
damit der Lehnenschale 10 ermdglicht, wohingegen die 
beiden Elastomerbldcke 121 bzw. 122 die Verschwenk- 
barkeit der Lehnenschale urn die Querachse Z und die 
Hochachse Y des Fahrzeuges ermdglichen. Ein Sicher- 
heitsgurt 123 ist angedeutet 

In den Fig. 7a bis 7f sind schematisch mehrere Aus- 
fOhrungen von allseitig schwenkbaren Universalgelen- 
ken 11 dargestellt 

In der Fig. 7a ist das Universalgelenk aufgeteilt in 
zwei rechteckige Elastomerbldcke 131, die gemaB 
Fig. 7b auch zylindrisch oder mit einer anderen Quer- 
schnittsform ausgestattet sein kdnnea 

GemiB Fig. 7c ist das Universalgelenk 11 mit einer 
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AuBenhulse 141 als auBerem Trager und einem inneren 
Stab 142 als innerer Trager dargestellt, wobei die beiden 
Trager in diesem Falle in Richtung der Langsachse X 
ausgerichtet sind. Die HQlse 141 und der Stab 142 sind 
5 fiber mehrere Elastomergelenke 143 miteinander ver- 
bunden, die in diesem Falle kreuzfdrmig angeordnet 
sind. 

In Fig. 7d ist ein ahnliches Universalgelenk 11' darge- 
stellt, das eine im Querschnitt kreis- oder ellipsenformi- 

io ge auBere HQlse 141' und eine innere Hulse 142' auf- 
weist, deren Mittelachsen jeweils parallel zur Langsach- 
se X ausgerichtet sind Die beiden HQlsen sind Ober ein 
wiederum kreuzfdrmiges Elastomerelement 143' mit- 
einander verbunden. 

15 Bei beiden Gelenken sind jeweils der auBere und der 
innere Trager mit einem Teil des verschwenkbaren Sit- 
zes verbunden: Zieht man z. E den Sitz gemaB Fig. 4 in 
Betracht, so kann die auBere Hulse 141 bzw. 141' mit der 
Lasche 101 der Sitzschale und der innere Trager 142 

20 bzw. die innere HQlse 142' mit der Lasche 102 der Leh- 
nenschale verbunden sein. Diese Gelenke kdnnen natur- 
lich auch fur die oben erwahnten anderen Sitzkonstruk- 
tionen verwendet werden, in denen dann die Gelenk- 
achse entsprechend ausgerichtet wird: Bei einem Sitz 

25 gemaB der Fig. 3 ware dann die Achse der auBeren und 
inneren Trager demnach die Hoch- oder Y-Achse. 

Das Universalgelenk gemaB den Fig. 7c und 7d kann 
in einem Langsschnitt etwa die Gestalt gemaB Fig. 7e 
annehmen, d h. z. B. in Richtung des inneren Tragers 

30 142, 142' verjQngt werden, um die fQr unterschiedliche 
Achsen gewunschte Federsteifigkeit aufzuweisen. 

Das Universalgelenk gemaB Fig. 7f weist ein auBeres 
Gehause 141" in Form zweier sich kreuzweise durch- 
dringender HQlsen auf, wobei als innerer Trager 142" 

35 jeweils ein in den vier Enden der AuBenhQlsen koaxial 
zu diesen erstreckende Hulsenteile 142" vorgesehen 
sind Das AuBengehause 141" und die inneren HQlsen 
142" sind wiederum Qber entsprechende Elastomerteile 
143 miteinander verbunden, die aus einem solchen Ma- 

40 terial und derart gestaltet sind, daB sich die gewQnsch- 
ten Federeigenschaften um die Gelenkachsen ergeben. 
Bei dem dargestellten Gelenk gemaB Fig. 7f wird das 
auBere Gehause 141" mit einem verschwenkbaren Teil 
des Fahrersitzes verbunden, z. B. der Sitzschale, wohin- 

45 gegen die InnenhQlsen 142" mit dem verschwenkbaren 
Teil verbunden werden, wobei die Elastomerelemente 
143 die Federeigenschaften um alle drei Achsen bestim- 
men. 

Bei den schematischen Darstellungen von Universai- 

50 gelenken in den Fig. 7a bis 7f kann die gestrichelt darge- 
stellte Achse jeweils eine der oben erwahnten Achsen 
X.Y oder Z sein. 

Werden z. B. die Universalgelenke gemaB den Fig. 7a 
und 7b fur eine Sitzkonstruktion gemaB Fig. 3 verwen- 

55 det, so sind die beiden nach oben gerichteten Flachen 
der ElastomerblScke 131 mit den nach unten gerichte- 
ten Stirnseiten der Lasche 102 an der Lehnenschale ver- 
bunden, wohingegen die beiden gegenGberliegenden 
unteren Flachen mit der gegenuberliegenden Stirnfia- 

60 che der Lasche verbunden sind 

Vorteilhaft werden fQr die geschilderten Universalge- 
lenke 11 folgende Federsteifigkeiten, d h. RQckstellmo- 
mente der Gelenke eingestellt: 
FQr die X-Achse werden Werte zwischen 0,2 bis 4 

65 Newtonmeter pro Grad (Nm/Grad) gewahlt, vorzugs- 
weise Werte zwischen 0,5 bis 2 Nm/Grad; 
fQr die Y- Achse werden Werte zwischen 0,2 bis 5 Nra/ 
Grad, vorzugsweise Werte zwischen 0,5 bis 3 Nm/Grad 
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gewahlt; 

far die Z-Achse werden Werte zwischen 1,5 bis 8 Nm/ 
Grad, vorzugsweise zwischen 3 bis 5 Nm/Grad gewahlt 
Die Werte fCLr die Federsteifigkeiten bzw. RGckstell- 
momente um die X-Achse, dh. im wesentlichen die 5 
Fahrzeugiangsachse, differieren hierbei je nach Ge- 
wicht der Lehnenschale bzw. der Ruckenlehne rait einer 
damit verbundene Oberrollstruktur des Leichtfahrzeu- 
ges. 

Wenn die Ruckenlehne, wie im Hauptpatent aufge- 10 
fiihrt, aus mehreren Schalenteilen besteht, die miteinan- 
der durch elastisch rQckstellende Gelenke verbunden 
sind, so sollen die RQckstellmomente dieser Gelenke 
ebenfalls im Bereich der oben angegebenen GroBen- 
ordnungen liegen. Bei einem Fahrersitz, dessen Sitz- 15 
schale gemaB Fig. 5 Qber ein oder mehrere Universalge- 
lenke gegenQber dem Rahmen des Leichtf ahrzeuges ab- 
gestutzt ist, mQssen fQr die RQckstellmomente um die 
Hoch- und Querachse wesentlich hohere Werte gewahlt 
werden, die im Bereich oberhalb von 10 Nm/Grad lie- 20 
gen. Dies liBt sich durch die in Fig. 5. gezeigte Auftei- 
lung des Universalgelenkes in zwei weil auseinanderlie- 
gende Elastomerelemente 111 und 112erreichen. 

Die Bewegung um die Y- und Z-Achsen in der Ge- 
lenkverbindung zwischen Sitzschale und Rahmen des 25 
Leichtfahrzeuges dient im wesentlichen dem Fahrkom- 
fort. So wird eine zu starre Fixierung von Ges§B und 
Becken des Fahrers auf dem Fahrzeug vermieden. Die 
Beweglichkeit der Sitzschale um diese Achsen vermei- 
det auBerdem Verkrampf ungen. 30 

In Fig. 8 ist ein Fahrersitz 5 dargestellt, der aus einer 
Sitzschale 8 und einer Lehnenschale 10 aufgebaut ist, die 
uber ein Gelenk 11 um eine Achse A gelenkig miteinan- 
der verbunden sind, wobei diese Achse in Fahrtrichtung 
bzw. in der Lotebene in einem spitzen Winkel gegen- 35 
tiber der Fahrtrichtung gelegen ist Das Gelenk verbin- 
det die beiden Laschen 101 und 102 der Sitzschale und 
der Lehnenschale entsprechend der Anordnung gemaB 
Fig. 3. Obwohl dieses Gelenk in dieser Fig. 8 als im we- 
sentlichen reines Schwenkgelenk um die Achse A dar- 40 
gestellt ist, ist selbstverstandlich auch eine Ausbildung 
entsprechend einem allseitig schwenkbaren Universal- 
gelenk gemaB der obigen Fig. 7 mdglich. 

Links und rechts der Laschen 101 bzw. 102 sind die 
beiden Langsenden je eines Hydraulikzylinders 151 an 45 
entsprechenden Lagerstiften 152 bzw. 153 an Lehnen- 
schale 10 bzw. Sitzschale 8 gelenkig befestigt Die Pneu- 
matikzylinder 151 sind jeweils Qber Zuleitungen 154 mit 
einer Steuerventileinheit 155 verbunden, die Qber eine 
weitere Zuleitung 156 mit einem Druckspeicher 157 ver- 50 
bunden ist Eine Sensorik 158 mit mehreren Sensoren, 
die Fahrzeugzustande erfaBt, so z. B. die Zentrifugalbe- 
schleunigung bei einer Kurvenfahrt und die Fahrzeug- 
geschwindigkeit, liefert Signale an eine Steuerelektro- 
nik 159, die die Steuerventileinheit 154 so ansteuert, daB 55 
bei einer Kurvenfahrt die Lehnenschale 10 gegenOber 
der Sitzschale 8 in Richtung auf den Kurvenmittelpunkt 
geneigt wird. 

Die Verstellung der. Verschwenkung der Lehnen- 
schale 10 gegenQber der Sitzschale soil jedoch nur so 60 
sein, daB diese stets durch den Fahrer beeinfluBt werden 
kann: Das Stellmoment des pneumatischen Antriebes ist 
daher nur so einzustellen, daB die Schwenkbewegung 
stets vom Fahrer angehalten oder beeinfluBt werden 
kann, so daB z. B. der Fahrer eine Verschwenkung der 65 
Lehnenschale verhindern oder aber die Lehnenschale 
Qber den von dem pneumatischen Antrieb vorgegebe- 
nen Winkelwert verschwenken kann. 
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In Fig. 9 ist ein Fahrersitz 5 gezeigt, der entsprechend 
Fig. 8 aus einer Sitzschale 8 und einer Lehnenschale 10 
aufgebaut ist, die durch ein Schwenkgelenk 11 miteinan- 
der verbunden sind. Zur Verschwenkung der Lehnen- 
schale 10 gegenuber der Sitzschale 8 ist ein Elektromo- 
tor 161 vorgesehen, der um die Gelenkachse A wirkt 
und einerseits mit einem Wellenzapfen 162 des Gelen- 
kes 11 und andererseits mit der Sitzschale 8 verbunden 
ist Der Wellenzapfen 162 ist drehstarr mit der Lehnen- 
schale 10 verbundea Auch hier kann anstelle des 
Schwenkgelenkes ein Universalgelenk wie oben be- 
schrieben eingesetzt werden. 

Stellmoment und Haltemoment des Elektroantriebes 
sind wiederum so dimensioniert, daB der Fahrer trotz 
der unterstutzenden Wirkung der Verschwenkung bei 
einer Kurvenfahrt die Lehnenschale willentlich anders 
verschwenken kann. Im einfachsten Falle wird dieses 
durch ein Getriebe erreicht, das eine Rutschkupplung 
zwischen Sitzschale und Lehnenschale aufweist 

Bei Fahrersitzen gemaB den Fig. 8 und 9 kann auch 
eine gekoppelte Verstellung von Lehnenschale und 
Sitzschale vorgesehen werden, indem zwischen diesen 
ein Getriebe, z. B. ein Hebelgestange vorgesehen ist, so 
daB bei einer Kurvenfahrt sowohl die Sitzschale als 
auch die Lehnenschale in einem konstanten Verhaltnis 
relativ zueinander verschwenkt werden. 

Patentanspruche 

1. Lenkbares ein- oder mehrspuriges Leichtf ahr- 
zeug fur Muskel- und/oder Motorantrieb, mit ei- 
nem Fahrersitz fQr einen Fahrer des Leichtfahrzeu- 
ges, wobei der Fahrersitz aus einer Sitzschale und 
einer ein- oder mehrteiligen Lehnenschale aufge- 
baut ist, die gelenkig miteinander verbunden sind 
und zumindest die Lehnenschale quer zur Fahrt- 
richtung um eine im wesentlichen in Fahrtrichtung 
weisende erste Achse (L&ngsachse X) seitlich aus- 
lenkbar ist, so daB der Fahrer beim Kurvenfahren 
seinen Korper in angelehnter Haltung in dem Sitz 
in Richtung auf den Kurvenmittelpunkt verlagern 
kann, nach Patent ... (Patentanmeldung 
P 44 06 245.1), dadurch gekennzeichnet, daB der 
Fahrersitz (5) um zumindest eine weitere, im we- 
sentlichen senkrecht zu der ersten Achse gelegene 
zweite Achse (Querachse Z, Hochachse Y) 
schwenkbar ausgebildet ist 

2. Leichtf ahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Fahrersitz (5) im wesentli- 
chen allseitig um drei Achsen (X, Y Z) schwenkbar 
ist 

3. Leichtfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB beim Schwenken des Fahrer- 
sitzes (5) um eine beliebige Achse (X, Y, Z) ein 
Ruckstellmoment aufgebaut wird, das den Fahrer- 
sitz (5) bei Entlastung in die Ruhelage zuruckstellt 

4. Leichtfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die RQckstellmomente um jede 
Achse (X, Y, Z) an die erforderlichen Schwenkun- 
gen, insbesondere die auszufuhrenden Schwenk- 
winkel angepaBt sind. 

5. Leichtfahrzeug nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB Sitzschale (8) und Lehnenschale 
(10) durch ein um drei, im wesentlichen senkrecht 
aufeinanderstehende Achsen (X, Y, Z) allseitig 
schwenkbares Universalgelenk (11) miteinander 
verbunden sind, wobei die RQckstellmomente pro 
Grad des Schwenkwinkels und damit die Federstei- 
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figkeit des Universalgelenkes (11) 

- um die Ungsachse (X) zwischen 0,2 bis 3 
Nm/Grad, vorzugsweise zwischen 0,5 bis 2 
Nm/Grad, 

- um die Hochachse (Y) zwischen 0,2 bis 5 5 
Nm/Grad, vorzugsweise 0,5 bis 3 Nm/Grad 
und 

- um die Querachse (Z) zwischen 1,5 bis 8 
Nm/Grad, vorzugsweise 3 bis 5 Nm/Grad 

eingestelltwerdea 10 

6. Leichtfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei einer Lehnenschale (10), die 
aus mehreren, in Richtung der Hochachse (Y) Qber- 
einander angeordneten Schalenteilen besteht, die 
durch Universalgelenke miteinander verbunden 15 
sind, die Federsteifigkeit um die einzelnen Achsen 
im wesentlichen den in Anspruch 5 angegebenen 
Dimensionen entsprechen. 

7. Leichtfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet daB fiir den Fall, dafl auch die Sitz- 20 
schale (8) gelenkig mit dem Rahmen des Leicht- 
fahrzeuges verbunden ist, die Federsteifigkeiten 
um die Hoch- und Querachse wesentlich hShere 
Werte als gem&B Anspruch 5 aufweisen und im 
Bereich "grtBer als 10 Nm/Grad" eingestellt wer- 25 
den. 

8. Leichtfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Ansprflche, dadurch gekennzeichnet, daB die am 
Fahrersitz fflr die Verschwenkbarkeit um mehrere 
Achsen vorgesehenen Gelenke (1 1) um drei Achsen 30 
allseitig schwenkbare Universalgelenke sind, deren 
die Verschwenkung erm5glichenden Elemente Ela- 
stomereiemente (131, 143) sind 

9. Leichtfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB jedes Universalgelenk einen au- 35 
Beren Triger (141) und einen inneren Triger (142), 
die jeweils mit einer der relativ zueinander ver- 
schwenkbaren Teile des Fahrersitzes verbunden 
sind sowie die beiden Trftger miteinander verbin- 
dende Elastomereiemente (143) aufweist 40 

10. Leichtfahrzeug nach einem der vorhergehenden 
Ansprflche, dadurch gekennzeichnet, daB die Sitz- 
schale (8) auf dem Rahmen des Leichtfahrzeuges 
Qber zwei in Fahrtrichtung weit auseinander lie- 
gende Elastomereiemente (121, 122) abgesttitzt ist 45 

11. Lenkbares ein- oder mehrspuriges Leichtfahr- 
zeug fdr Muskel- und/oder Motorantrieb, mit ei- 
nem Fahrersitz fur einen Fahrer des Leichtfahrzeu- 
ges, wobei der Fahrersitz aus einer Sitzschaie und 
einer ein- oder mehrteiligen Lehnenschale aufge- 50 
baut ist, die gelenkig miteinander verbunden sind 
und zumindest die Lehnenschale quer zur Fahrt- 
richtung um eine im wesentlichen in Fahrtrichtung 
weisende erste Achse (Langsachse X) seitlich aus- 
lenkbar ist, so daB der Fahrer beim Kurvenfahren 55 
seinen Kfirper in angelehnter Haltung in dem Sitz 

in Richtung auf den Kurvenmittelpunkt veriagern 
kann, nach Patent ... (Patentanmeldung 
P 44 06 245.1), vorzugsweise nach einem der vor- 
hergehenden Patentansprflche, dadurch gekenn- eo 
zeichnet, daB fflr die seitliche Verschwenkung bzw. 
zumindest zur Unterstfltzung der seitlichen Ver- 
schwenkung des Fahrersitzes (5) quer zur Fahrt- 
richtung ein Motor (151 bis 159; 161) vorgesehen 
ist 65 

12. Leichtfahrzeug nach Anspruch 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zur Steuerung des Schwenkens 
des Fahrersitzes ein Sensor (158) vorgesehen ist, 
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der in AbhSngigkeit zumindest eines, eine Kurven- 
fahrt des Leichtfahrzeuges anzeigenden Parame- 
ters arbeitet 

13. Leichtfahrzeug nach Anspruch 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Stellmoment des Motors 
(151 bis 159; 161) so bemessen ist, daB der Fahrer 
die Verschwenkung des Fahrersitzes unterdrQcken 
kann, und daB das Haltemoment des Motors so 
bemessen ist, daB es vom Fahrer zum willentlichen 
Verschwenken des Fahrersitzes Qberwunden wer- 
den kann. 

14. Leichtfahrzeug nach einem der Ansprflche 11 
bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB der Motor 
(161) ein Elektromotor ist 

15. Leichtfahrzeug nach einem der Ansprflche 11 
bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB der Motor (151 
bis 159) ein pneumatischer Antrieb ist 
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